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(54) Bremskraftubersetzungsvorrichtung insbesondere fur Kraftfahrzeuge 



(57) Die Erfindung betrifft eine Bremskraftuberset- 
zungsvorrichtung, insbesondere fur Kraftfahrzeuge mit 
einem betatigbaren Eingangsglied 2, einem Ausgangs- 
glied 3 zur Beaufschlagung insbesondere eines Haupt- 
bremszylinders mit einer Verstarkungskraft und mit ei- 
nem in einem Steuergehause 5 angeordneten Steuer- 
ventil 4 zur Regelung der Verstarkungskraft, wobei im 
Bereich eines Reaktionsgiieds 24 ein axial bewegbares 
Druckstuck30 vorgesehen ist, welches sich an dem Ein- 
gangsglied 2 Oder dem Steuergehause 5 abstutzt und 
dadurch eine Anderung des Kraftubersetzungsverhalt- 
nis ermoglicht, und mit einem in das Steuergehause 5 
integrierten napfformigen Aufnahmekorper 10 fur das 



Reaktionsglied 24. Der Kern der Erfindung liegt darin 
begrundet, daB eine Anlageflache 11 fur das Reaktions- 
glied 24 im Bereich des Eingangsglieds 2 mit wenig- 
stens einer stufenformigen Ausnehmung 1 7 versehen 
ist, in die ein Teil des Reaktionsglieds 24 nur bei erhoh- 
ten Reaktionskraftendrangbarist, und daB sich dadurch 
eine dem Eingangsglied 2 mitgeteilte Bremsreaktions- 
kraft reduziert, odereine einem Ausgangsglied 3 mitge- 
teilte Bremskraft erhoht. 

Im Ergebnis erhalt der Fahrzeugfuhrer durch diese 
MaGnahmen eine erhohte Servounterstutzung, wenn 
hohere Verzogerungswerte nachgefragt werden, und 
zwar unabhangig von einer parallel dazu abrufbaren 
BA-Funktion (Brake-Assist-Funktion). 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Bremskraftuberset- 
zungsvorrichtung, insbesondere fur Kraftfahrzeuge mlt 
einem betatigbaren Eingangsglied, einem Ausgangs- 
glied zur Beaufschlagung insbesondere eines Haupt- 
bremszy lindens mit einer Verstarkungskraft und mit ei- 
nem in einem Steuergehause angeordneten Steuerven- 
til zur Regelung der Verstarkungskraft, wobei im Bereich 
eines Reaktionsglieds ein axial bewegbares Druckstuck 
vorgesehen ist, welches sich an dem Eingangsglied 
Oder dem Steuergehause abstutzt und dadurch eine An- 
derung des Kraftubersetzungsverhaltnis ermoglicht und 
mit einem in das Steuergehause integrierten napfformi- 
gen Auf nahmekorper fur das Reaktionsglied. 
[0002] Ein derartiger Bremskraftverstarker mit einer 
Kupplungsvorrichtung ist belspielsweise aus der WO 
9926B26 bekannt und erlaubt einen sprunghaften An- 
slieg der Verstarkungskraft verbunden mit einem un- 
endlichen Ubersetzungsverhaltnis, wenn ein Fahrzeug- 
fuhrer mittels ruckartiger Bremsbetatigung eine be- 
stimmte Relatiwerschiebung zwischen Verstarkerbau- 
teilen herbeifuhrt (sogenannter BA-mode, BA steht fur 
Brake Assist). Mit anderen Worten besitzt der Brems- 
kraftverstarker eine grundsatzliche bekannte Verstar- 
kerkennlinie (non-BA-mode), mit einem bestimmten 
Ubersetzungsverhaltnis, und femer eine Panikbrems- 
funktion mit unendlichem Ubersetzungsverhaltnis, wel- 
che infolge ruckartiger Bremsbetatigung abrufbar ist 
(BA-mode). 

[0003] Es besteht das Bedurfnis, den Bremsbetati- 
gungskomfort des Kraftverstarkers weiter zu verbes- 
sern. Ein wesentiiches Ziel der Bemuhungen ist, in ei- 
nem Bereich geringer Verzogerung eine verbesserte 
Dosierbarkeit zu erreichen, und in einem Bereich erhoh- 
ter Verzogerungen eine verstarkte Fahrerunterstutzung 
bereitzustellen, wenn die Panikbremsfunktion wegen ei- 
ner noch nicht erreichten Schaltschwelle, das heiBt ei- 
ner zu geringen Relatiwerschiebung, noch nicht ein- 
greift. Die MaBnahmen sollen weiterhin eine reibungs- 
lose Panikbremsfunktion erlauben und kostengunstig 
sein, damit sie ohne Hinderungsgrunde in den GroBse- 
rienbau einflieBen konnen. 

[0004] Eine Moglichkeit zur KennlinienbeeinfluBung 
ist beispielsweise aus der EP 705 190 B1 bekannt. Ein 
Ventilkolben der Vorrichtung steht in Wirkverbindung mlt 
einem federnd vorgespannten Druckstuck, welches zu- 
sammen mit dem Ventilkolben axial in Richtung eines 
Reaktionsglied bewegbar ist. Sobald eine bestimmte 
vorgegebene Eingangskraft vorliegt, welche die Vor- 
spannkraft der auf das Druckstuck wirkenden Feder 
uberwindet, schlagt das Druckstuck an dem Steuerge- 
hause an und ubertragt einen Kraftanteil auf das Reak- 
tionsglied, so daB es zu einer Veranderung des wirksa- 
men Flachenverhaltnis und mit dieser MaBnahme zu ei- 
ner Anderung der Verstarkerkennlinie kommt. 
SchlieBlich ist das Druckstuck formschlussig mit dem 
Steuergehause gekoppelt. Dies bedeutet, daB der Fah- 



rer in dem Betriebsbereich oberhalb der vorgegebenen 
Eingangskraft fur eine Steigerung der Bremskraft weni- 
ger FuBkraft aufwenden muB, als dies in dem Betriebs- 
bereich unterhalb der vorgegebenen Eingangskraft not- 
5 wendig ist. Die Anderung der Kennlinie ist also abhangig 
von der herrschenden Eingangskraft (FuBkraft). 
[0005] Diese bekannte Bremskraftubersetzungsvor- 
richtung bietet dem Fahrzeugfuhrer ein unkomfortables 
Funktionsverhalten. Dies liegt darin begrundet, daB fur 

10 eine Notbremsung immer eine bestimmte FuBkraft 
uberschritten werden muB, damit die Bremskraftuber- 
setzungsvorrichtung ein erhohtes Verstarkungsverhalt- 
nis zur Verfugung stellt. Es kann somit wertvolle Zeit ver- 
streichen, bis die vorbestimmte Eingangskraft aufge- 

15 baut ist. Bei einer Notbremsung ist es jedoch wichtig, 
die Bremskraft schnell und ohne unnotigen Zeitverlust 
bereitzustellen, denn jede Verzogerung ist mlt einer Ver- 
ISngerung des Bremsweges verbunden. Andererseits 
wird die erhdhte Verstarkungskraft bei der bekannten 

20 Bremskraftubersetzungs vorrichtung auch zur Verfu- 
gung gestellt, wenn die Eingangskraft nur geringfugig 
oberhalb des vorgegebenen Kraft-Schwellwertes ist 
und die erhdhte Verstarkungskraft grundsatzlich nicht 
notwendig ware. 

25 [0006] Die vorstehend beschriebene Aufgabe wird er- 
findungsgemaB dadurch gelost, daB eine eingangs- 
gliedseitige Anlageflachefurdas Reaktionsglied mit we- 
nigstens einer stufenformigen Ausnehmung versehen 
ist, in die ein Teil des Reaktionsglieds bei erhohten Re- 

30 aktionskraften drangbar ist, so daB sich eine dem Ein- 
gangsglied mitgeteilte Bremsreaktionskraft reduziert, 
oder eine einem Ausgangsglied mitgeteilte Bremskraft 
erhoht. Die Erfindung erlaubt eine feine Bremsdosie- 
rung im Bereich geringer Verzogerungen, bietet dem 

35 Fahrzeugfuhrer daruber hinaus eine erhohte Servoun- 
terstutzung im Bereich erhohter Verzogerungen und er- 
laubt schlieBlich eine BA-Funktion mit unendlichem 
Ubersetzungsverhaltnis (Panikbremsfunktion) fur den 
Notbremsfall. Die Erfindung ermoglicht es auch, in den 

40 BA-mode zu gelangen, selbst wenn sich das Gerat in 
einem Betriebszustand der non-BA-mode-Kenniinie 
oberhalb des Punkt A in Fig. 4 befindet. 
GemaB einer anderen erfindungsgemaBen Losung 
weist das Reaktionsglied im Bereich wenigstens einer 

45 Anlageflache stufenform auf, so daB bei geringen 
Bremsreaktionskraften ein geringerer FlSchentell zur 
Anlage an einer eingangsgliedsettigen Anlageflache 
kommt, als bei hohen Bremsreaktionskraften, unterde- 
nen sich das Reaktionsglied starker verformt, wodurch 

so folglich groBere Flachenteile tragen. In Hinblick auf die 
bereits genannte EP 705 1 90 Bl ist die Erfindung insbe- 
sondere mit dem Vorteil verbunden, daB ein gesonder- 
tes elastisches Mittel nicht benotigt wird. Femer laBt 
sich eine Anderung der Form des Reaktionsglieds noch 

55 kostengunstiger umsetzen, als ein verandertes Aus- 
tauschstuck. 

[0007] Weitere Einzeiheiten der Erfindung gehen aus 
Unteranspruchen im Zusammenhang mrt der Beschrei- 
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bung und der Zeichnung hervor. Die Erfindung wird 
nachstehend anhand von zwei grundsatzlich unter- 
schiedlichen Losungen, die in der Zeichnung dargestelft 
sind, naher eriautert. In der Zeichnung zeigt: 

Fig. 1 eine Steuergruppe einer Bremskraftuberset- 
zungsvorrichtung gemaB einer ersten Losung 
im vergroBerten Langsschnitt, teiiweise weg- 
gebrochen und in einer Bereitschaftsstellung; 

Fig. 2 eine Einzelheit einer abgewandelten Ausfuh- 
rungsform im Schnitt; 

Fig. 3 eine im Vergleich zu den Fig. 1 und 2 andere 
Losung, und 

Fig. 4 ein Diagramm zur schematischen Verdeutli- 
chung von Verstarkerkennlinien. 

[0008] Die in der Figur 1 gezeichnete Steuereinheit 1 
einer Bremskraftubersetzungsvorrichtung dient zur 
Steuerung und Regelung der Kraftverstarkung in einer 
Kraftfahrzeug-Bremsanlage. Die Brernskraftuberset- 
zungsvorrichtung 1 umfaBt ein nicht gezeichnetes Ver- 
starkergehause, welches durch eine nicht gezeigte axial 
bewegliche Wand in eine Unterdruckkammer und in ei- 
ne Arbeitskammer unterteilt ist. Die bewegliche Wand 
besteht aus einem Membranteller und einer daran an- 
liegenden flexiblen Membran, die an einem auBeren 
Umfang des Membrantellers und dem Verstarkergehau- 
se eine Rollmembran als Abdichtung bildet. Weiterhin 
umfaBt die Bremskraftubersetzungsvorrichtung als Ein- 
gangsglied 2 eine Betatigungsstange und als Aus- 
gangsglied 3 eine Druckstange, welche beispielsweise 
auf einen nicht gezeichneten hydraulischen Haupt- 
bremszylinder wirkt. Ein durch das Eingangsglied 2 be- 
tatigbares Steuerventil 4 ist in einem, in dem Verstar- 
kergehause abgedichtet gefuhrten und die bewegliche 
Wand tragenden Steuergehause 5 untergebracht und 
besteht aus einem am Steuergehause 5 ausgebildeten 
ersten Dichtsitz 6, einem an einem mit dem Eingangs- 
glied 2 verbundenen Ventilkolben 7 ausgebildeten zwei- 
ten Dichtsitz 8 sowie einem mit beiden Dichtsitzen 6,8 
zusammenwirkenden, in dem Steuergehause 5 abge- 
dichtet angeordneten, in einem Fuhrungsteil 20 gefuhr- 
ten Ventilkorper 9, der mittels einer sich am Fuhrungsteil 
20 abstutzenden Ventilfeder21 gegen die Ventilsitze 6,8 
gedruckt wird. Die Arbeitskammer ist mit der Unter- 
druckkammer tiber einen seitlich im Steuergehause 5 
verlaufenden Kanal 22 verbindbar. 
[0009] Die Bremskraft wird uber ein stimseitig an ei- 
nem Vorderteil 23 des Steuergehause 5 anliegendes 
gummielastisches Reaktionsglied 24 ubertragen. Der 
KraftfluB erfolgt weiterhin uber die als Ausgangsglied 3 
wirkende Druckstange mit dem Kopfflansch 25 auf ei- 
nen Betatigungskolben eines nicht gezeichneten 
Hauptbremszylinders der Kraftfahrzeugbremsanlage, 
welcher vorzugsweise an der unterdruckseitigen Ver- 



starkergehausehalfte angebracht ist. 
. [0010] Eine in der Zeichnung nicht dargestellte Ruck- 
stellfeder, die sich an der unterdruckseitigen Stirnwand 
des Verstarkergehause abstutzt, halt die bewegliche 

s Wand in der Ausgangsstellung. AuBerdem ist eine zwei- 
te Druckfeder bzw. Betatigungsstangenruckstellfeder 
26 vorgesehen, die einerseits indirekt an der Betati- 
gungsstange und andererseits am Fuhrungsteil 20 ab- 
gestiitzt ist und deren Kraft fur eine Vorspannung des 

io Ventilkolbens 7 bzw. seines Dichtsitzes 8 gegenuber 
dem Ventilkorper 9 sorgt. 

[001 1 ] Urn die Arbeitskammer bei der Betatigung des 
Steuerventils 4 mit der Atmosphare verbinden zu kon- 
nen, ist schlieBlich im Steuergehause 5 ein nicht gezeig- 

is ter annahernd radial verlaufender Kanal ausgebildet. 
Die Ruckkehrbewegung des Ventilkolbens 7 am Ende 
eines Bremsvorganges wird durch ein Querglied 27 be- 
grenzt, das sich , wie in der Figur dargestellt, im Abstand 
zu einem an dem Verstarkergehause ausgebildeten An- 

20 schlag 28 befindet. 

[0012] Wie Fig. 1 weiter eindeutig erkennen laBt, ist 
der Ventilkolben 7 an seinem reaktionsgliedseitigen En- 
de 29 zweiteilig ausgebildet und verfugt uber ein axial 
relativ zu dem Ventilkolben 7 bewegbares Druckstuck 

25 30, welches zusammen mit dem Ventilkolben 7 in Rich- 
tung Reaktionsglied 24 bewegbar ist. SchlieBlich ist zwi- 
schen Druckstuck 30 und Ventikolbenende 29 eine Fe- 
der 31 angeordnet, so daB das Druckstuck 30 mit einer 
vorzugsweise kegelformigen Spitze zumindest federn 

30 an dem Reaktionsglied 24 anliegt, oder durch unmittel- 
bare Abstutzung an dem Ende 29 in Anlage gedrangt 
wird. 

[0013] In das Steuergehause 5 ist schlieBlich ein zu- 
mindest teiiweise napfformiger Aufnahmekorper 10 fur 

35 das Reaktionsglied 24 vorgesehen. Je nach Ausfuh- 
rungsform ist es denkbar eine Anlageflache 11 fur die 
eingangsgliedseitige Stimflache 12 des Reaktions- 
glieds 24 entweder unmittelbar an dem Aufnahmekor- 
per 1 0 selbst oder aber an einem separaten Austausch- 

40 stuck 13 anzuordnen. Letzteres eroffnet dabei insbe- 
sondere die Moglichkeit einen Austauschbau zur etnfa- 
chen und kostengunstigen Anpassung an unterschied- 
liche Betatigungscharakteristiken bei unterschiedlichen 
Fahrzeugtypen vorzunehmen, weil hierfur keinerlei ein- 
schneidende Anderungen des Betatigungsmechanis- 
mus vorgenommen werden mussen. 
[0014] SchlieBlich ist eine Kupplungsvorrichtung 14 
rnit in den Aufnahmekorper 10 integrierten Kugeln 15 
und einer Steuerbuchse 16 vorgesehen, so daB das 

50 Druckstuck 30 in Abhangigkeit von einer Relatiwer- 
schiebung zwischen Steuergehause 5 und Ventilkolben 
7 an dem Steuergehause 5 festlegbar ist. 
[0015] Weitere Einzelheiten der Erfindung in Hinblick 
auf Betatigung und Funktion der Vorrichtung und insbe- 

55 sondere der Kupplungsvorrichtung 14 sind der WO 
9926826 zu entnehmen, deren diesbezuglicher Offen- 
barungsgehatt in vollem Umfang in die vorliegende Be- 
schreibung einbezogen wird. 
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[0016] Um einen verbesserten Bremsbetatigungs- 
komfort bereitzustellen, ist eine eingangsgliedseitige 
Anlageflache 11 fur das Reaktionsglied 24 mlt wenig- 
stens einer stufenformigen Ausnehmung 17 versehen, 
in die ein Teil des Reaktionsglieds 24 bei erhohten Re- 
aktionskraften drangbar ist, so daB sich eine dem Ein- 
gangsglied 2 mitgeteilte Bremsreaktionskraft reduziert, 
Oder eine einem Ausgangsglied 3 mitgeteilte Bremskraft 
erhoht. Im Ergebnis erhalt der Fahrzeugfuhrer dadurch 
eine verstarkte Servowirkung, wenn hohere Verzoge- 
rungswerte nachgefragt werden. Die genannte Anlage- 
flache 11 mit der Ausnehmung 17 kann sich entweder 
unmittelbar einstuckig an dem Aufnahmekorper 1 0 be- 
finden. Beispielsweise ware es denkbar, die Ausneh- 
mung 17 im Rahmen von umformtechnischen Tief- 
ziehoperationen einf ach in den Aufnahmekorper 1 0 ein- 
zuformen. GemaB einer anderen Losung, welche auch 
mit den gezeigten Ausfuhrungsbeispielen uberein- 
stimmt, nimmt der Aufnahmekorper 10 ferner ein Aus- 
tauschstuck 13 auf, welches mit der gewunschten Aus- 
nehmung 17 versehen ist. Dies enmoglicht eine beson- 
ders einfache Abwandlung Oder Anpassung der Betati- 
gungscharakteristik an unterschiedliche Kundenwun- 
sche und Fahrzeuge, indem lediglich das Austausch- 
stuck 13 angepaBt und gewechselt wird. Es versteht 
sich in diesem Zusammenhang, daB mit der Form der 
Ausnehmung 17 der Veriauf eines Kennlinienknick wie 
er beispielsweise der Fig. 4 entnehmbar ist, nicht uner- 
heblich beeinfluBt werden kann. In diesem Zusammen- 
hang sind fur die Ausnehmung 1 7 oder eine Stufe un- 
terschiedlichste Formen und Profilierungen (Wurfelseg- 
ment, Pyramiden-(stumpf-), Kugelsegment, Kegel- 
(stumpf-)j denkbar. 

[0017] Im ubrigen ist in Figur 4 eine Verstarkerkenn- 
Hnie im non-BA-mode unter Anwendung der Erfindung 
mit durchgezogener Linienart gekennzeichnet, wobei 
sich bei dem Punkt A ein Knick, eine Abrundung oder 
ahnliches ergibt, was von der entsprechend vorgesehe- 
nen Profilierung der Ausnehmung oder der Stufe abhan- 
gig ist. Ohne Anwendung der Erfindung ergibt sich im 
non-BA-mode ab Punkt A der strichpunktierte Kennlini- 
enverlauf, wohingegen der BA-mode mit einer aus an- 
einandergereihten Punkten bestehenden Linte gekenn- 
zeichnet ist und hierbei wegen HystereseeinfluB zwi- 
schen einer Hin- und Ruckbewegung unterschieden 
werden muB. Es versteht sich, daft mlt der Erfindung 
auch in den BA-mode mit unendlichem Ubersetzungs- 
verhaltnis gewechselt werden kann, selbst wenn sich 
das Bremsgerat bereit in einem Kennlinienpunkt des 
non-BA-mode mit einer erhohten Servounterstutzung 
oberhalb des Knick A befindet. Um dies zu erreichen, 
muB lediglich der Schaltpunkt uberwunden, das heiBt 
durch schnelle Bremsbetatigung eine entsprechende 
Relatiwerschiebung hervorgerufen werden. Von einer 
Verdeutiichung solcher Betatigungsfalle wurde in der Fi- 
gur jedoch Abstand genommen, um die Ubersichtlich- 
keit nicht zu beeintrachtigen. Im ubrigen sind in der Pra- 
xis nahezu unendlich viele Kennlinienkonstellationen 



moglich, deren Verdeutiichung den vorliegenden Rah- 
men sprengen wurde. 

[0018] Wie Figur 1 zeigt, ist die Ausnehmung 17 in 
dem Austauschstuck 13 unmittelbar radial neben einer 
5 Durchgangsbohrung fur das Druckstuck 30 vorgese- 
hen , so da3 sich dadurch die beschriebenen Wirkungen 
ergeben. 

[0019] Um die Beanspruchung des Reaktionsglieds 
24 zu reduzieren, ist es in Anlehnung an Figur 2 vorteil- 

io haft, die Ausnehmung 17 in radiatem Abstand zu der 
Durchgangsbohrung fur das Druckstuck 30 vorzuse- 
hen. Dadurch werden uberhohte Reibung und auch zu 
Rissen fuhrende Verformungen vermieden. Unabhan- 
gig von diesen Ausfuhrungsfonmen ist es gemaB einer 

15 anderen Abwandlung der Erfindung denkbar, die Aus- 
nehmung 17 bezuglich des Reaktionsglieds 24 radial 
auBen undzwarringformig umlaufend beispielsweise in 
einer Innenwandung des Auf nahmekorpers 1 0 vorzuse- 
hen, was die axiale Baulange reduziert und auch die Be- 

20 anspruchung senkt. 

[0020] In Abkehr von den vorstehend beschriebenen 
Ausfuhrungsformen ist es zur Losung des Problems 
schlieBlich denkbar, das Reaktionsglied 24 wie in Fig. 3 
im Bereich wenigstens einer Anlageflache 11 mit einer 

25 Stufenform zu versehen, so daB bei geringen Bremsre- 
aktionskraften ein geringerer Flachenanteil des Reakti- 
onsglieds 24 zur Anlage an der eingangsgliedseitigen 
Anlageflache 11 kommt, als bei hohen Bremsreaktions- 
kraften, unter denen sich das Reaktionsglied 24 stark 

30 verformt. 



Patentansp ruche 

35 1. Bremskraftubersetzungsvorrichtung, insbesondere 
fur Kraftfahrzeuge mit einem betatigbaren Ein- 
gangsglied (2), einem Ausgangsglied (3) zur Beauf- 
schlagung insbesondere eines Hauptbremszylin- 
ders mit einer Verstarkungskraft und mit einem in 

40 einem Steuergehause (5) angeordneten Steuer- 
ventil (4) zur Regelung der Verstarkungskraft, wo- 
bei im Bereich eines Reaktionsglieds (24) ein axial 
bewegbares Druckstuck (30) vorgesehen ist, wel- 
ches sich an dem Eingangsglied (2) oder dem Steu- 

45 ergehause (5) abstutzt und dadurch eine Anderung 
des Kraftubersetzungsverhaltnis ermoglicht,und 
mit einem in das Steuergehause (5) integrierten 
napfformigen Aufnahmekorper (10) fur das Reakti- 
onsglied (24), dadurch gekennzeichnet, daB eine 

so Anlageflache (11) fur das Reaktionsglied (24) im 
Bereich des Eingangsglieds (2) mit wenigstens ei- 
ner Ausnehmung (17) versehen ist, in die ein Teil 
des Reaktionsglieds (24) nur bei erhohten Reakti- 
onskraften drangbar ist, und daB sich dadurch eine 

55 dem Eingangsglied (2) mitgeteilte Bremsreaktions- 
kraft reduziert, oder eine einem Ausgangsglied (3) 
mitgeteilte Bremskraft erhoht. 
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2. Bremskraftubersetzungsvorrichtung nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Aus- 
nehmung (17) in einem Austauschstuck(13) und in 
radialer Richtung unmittelbar neben einer Durch- 
gangsbohrung fur das Druckstuck (30) vorgesehen 5 
ist. 

3. Bremskraftubersetzungsvorrichtung nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Aus- 
nehmung (1 7) in radialem Abstand zu einer Durch- 10 
gangsbohrung fur das Druckstuck (30) vorgesehen 

ist. 

4. Bremskraftubersetzungsvorrichtung nach An- 
spruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB die Aus- *5 
nehmung (17) bezuglich des Reaktionsglieds (24) 
radial auBen im Bereich dessen Umfangs vorgese- 
hen ist. 

5. Bremskraftubersetzungsvorrichtung mit den Merk- 20 
malen des Oberbegriff von Patentanspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Reaktionsglied 
(24) im Bereich wenigstens einer vorzugsweise 
glatten Anlageflache (11) Stufenform aufweist, so 
daB bei geringen Bremsreaktionskraften ein gerin- 25 
gerer Flachenteii zur Anlage an einer eingangs- 
gliedseitigen Anlageflache (11) kommt, als bei ho- 
hen Bremsreaktionskraften, unter denen sich das 
Reaktionsglied (24) starker verformt. 

30 

6. Bremskraftubersetzungsvorrichtung nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche 1-5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Ausnehmung (17) oder die 
Stufenform des Reaktionsglieds (24) fur die Beein- 
flussung der Ubersetzungskennlinie eine Profilie- 35 
rung (Wurfelsegment-, Pyramiden(stumpf-), Kugel- 
segment-Form) aufweist. 
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